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ボトルネックとなっている古城山 TN付近、苅安 TN付近、亀尾島 TN付近の交通容量は、そ

























































































































































































































































































































































































































































































































図5-2-2(1) 東海北陸道（上り線）美濃IC～白鳥IC間 地点別１時間Q-V図（美濃IC～郡上八幡IC間） 
Q-V図データ：平成15年12月27日～平成16年２月23日（59日間） 
図 3-1-3(1) 東海北陸道(上り線)美濃～白鳥間 地点別１時間 Q-V 図











Q-V図データ：平成 15年 12月 27日～平成 16年２月 23日（59日間）






































図 3-1-3(2) 東海北陸道(上り線)美濃～白鳥間 地点別１時間 Q-V 図 
平山 TN 付近の車両感知器
ＱＶ図では分析困難 
Q-V図データ：平成 15年 12月 27日～平成 16年２月 23日（59日間）
 13














図 3-1-4 東海北陸道(上り線)のボトルネック付近の１時間 Q-V 図 
表 3-1-1 東海北陸道(上り線)の暫定２車線区間ボトルネック交通容量 
交通容量（台/時） 


















（上り） 苅安 TN付近 
（49KP付近） 



















古城山 TN付近 (37.78kp) 
（データ：H16.1～H16.3） 
苅安 TN付近 (48.43kp) 
（データ：H15.1～H15.12） 

















































日) (回) (回) (回)
いわき三和
～小野 27KP付近 27.0 サグ 27.56 ＢＮ直近 4,929 4,819 4,826 5 6 3
船引三春
～郡山東 58KP付近 58.0 サグ 60.90 ＢＮ上流側 5,392 5,260 5,253 5 4 0
下 いわき三和～小野 渡戸TN 12.0
トンネル
上り坂 10.81 ＢＮ上流側 4,816 4,704 4,702 5 2 3
信州中野
～豊田飯山 上今井TN付近 149.0 トンネル 146.77
ＢＮ下流側




トンネル 196.20 ＢＮ上流側 4,615 4,596 4,655 14 4 10




２車線区間 6,962 6,814 6,826 15 20 12
古城山TN付近 37.8 サグトンネル 37.78 ＢＮ直近 9 5 10
黒地TN付近 44.1 サグトンネル 44.13 ＢＮ直近 - - -
美並




トンネル 73.22 ＢＮ上流側 4,273 4,246 4,175 14 3 0
米子道 下 久世～湯原 摺鉢山TN付近 10.1
トンネル
上り坂 14.23 ＢＮ下流側 4,882 4,803 4,803 14 14 6
上 人吉～えびの 加久藤TN付近 270.0 トンネル 271.00 ＢＮ直近 7,416 7,353 7,326 13 15 11
下 人吉～えびの 加久藤TN付近 265.0 トンネル 264.19 ＢＮ直近 7,698 7,669 7,641 11 10 9
大分道 下 玖珠～九重 岩室TN付近 75.0 サグ 73.36
ＢＮ上流側



































1) 車両感知器の 5分間平均速度が 40km/hを下回る時間が発生した日の交通量速度変動
図を作成 
2) 渋滞発生直前 30分間に欠測データが含まれる渋滞を除外 
3) 下流側の車両感知器による交通量速度変動図を判読し、先詰まり渋滞を除外 
4) 渋滞統計データより交通集中渋滞以外の渋滞(事故・工事渋滞等)を除外 






















































































































































時間 春 夏 秋 冬
区分 (４・５・６月) (７・８・９月) (10・11月) (１・２・３・12月)
磐越道_上 昼 6:00 ～ 17:30 6:00 ～ 17:00 7:00 ～ 16:00 7:30 ～ 16:00 
２７ＫＰ付近 夜 19:30 ～ 4:00 19:30 ～ 4:00 17:30 ～ 5:00 18:30 ～ 5:00 
27.0kp 4:00 ～ 6:00 4:00 ～ 6:00 5:00 ～ 7:00 5:00 ～ 7:30 
17:30 ～ 19:30 17:00 ～ 19:30 16:00 ～ 17:30 16:00 ～ 18:30 
磐越道_上 昼 6:00 ～ 17:30 6:00 ～ 17:00 7:00 ～ 16:00 7:30 ～ 16:00 
５８ＫＰ付近 夜 19:30 ～ 4:00 19:30 ～ 4:00 17:30 ～ 5:00 18:30 ～ 5:00 
58.0kp 4:00 ～ 6:00 4:00 ～ 6:00 5:00 ～ 7:00 5:00 ～ 7:30 
17:30 ～ 19:30 17:00 ～ 19:30 16:00 ～ 17:30 16:00 ～ 18:30 
磐越道_下 昼 6:00 ～ 17:30 6:00 ～ 17:00 7:00 ～ 16:00 7:30 ～ 16:00 
渡戸ＴＮ 夜 19:30 ～ 4:00 19:30 ～ 4:00 17:30 ～ 5:00 18:30 ～ 5:00 
12.0kp 4:00 ～ 6:00 4:00 ～ 6:00 5:00 ～ 7:00 5:00 ～ 7:30 
17:30 ～ 19:30 17:00 ～ 19:30 16:00 ～ 17:30 16:00 ～ 18:30 
上信越道_上 昼 6:00 ～ 17:30 6:00 ～ 17:00 7:00 ～ 16:00 7:30 ～ 16:00 
観音平ＴＮ 夜 19:30 ～ 4:00 19:30 ～ 4:00 18:00 ～ 5:00 18:30 ～ 5:30 
195.9kp 4:00 ～ 6:00 4:00 ～ 6:00 5:00 ～ 7:00 5:30 ～ 7:30 
17:30 ～ 19:30 17:00 ～ 19:30 16:00 ～ 18:00 16:00 ～ 18:30 
上信越道_上 昼 6:00 ～ 17:30 6:00 ～ 17:00 7:00 ～ 16:00 7:30 ～ 16:00 
上今井TN付近 夜 19:30 ～ 4:00 19:30 ～ 4:00 18:00 ～ 5:30 18:30 ～ 5:30 
149.0kp 4:00 ～ 6:00 4:00 ～ 6:00 5:30 ～ 7:00 5:30 ～ 7:30 
17:30 ～ 19:30 17:00 ～ 19:30 16:00 ～ 18:00 16:00 ～ 18:30 
上信越道_下 昼 6:00 ～ 17:30 6:00 ～ 17:00 7:00 ～ 16:00 7:30 ～ 16:00 
上今井TN付近 夜 19:30 ～ 4:00 19:30 ～ 4:00 18:00 ～ 5:30 18:30 ～ 5:30 
149.0kp 4:00 ～ 6:00 4:00 ～ 6:00 5:30 ～ 7:00 5:30 ～ 7:30 
17:30 ～ 19:30 17:00 ～ 19:30 16:00 ～ 18:00 16:00 ～ 18:30 
東海北陸道_上 昼 6:00 ～ 17:30 6:00 ～ 17:00 7:00 ～ 16:00 7:30 ～ 16:00 
苅安ＴＮ付近 夜 19:30 ～ 4:00 19:30 ～ 4:00 18:00 ～ 5:30 18:30 ～ 5:30 
48.6kp 4:00 ～ 6:00 4:00 ～ 6:00 5:30 ～ 7:00 5:30 ～ 7:30 
17:30 ～ 19:30 17:00 ～ 19:30 16:00 ～ 18:00 16:00 ～ 18:30 
東海北陸道_上 昼 6:00 ～ 17:30 6:00 ～ 17:00 7:00 ～ 16:00 7:30 ～ 16:00 
亀尾島ＴＮ付近 夜 19:30 ～ 4:00 19:30 ～ 4:00 18:00 ～ 5:30 18:30 ～ 5:30 
58.7kp 4:00 ～ 6:00 4:00 ～ 6:00 5:30 ～ 7:00 5:30 ～ 7:30 
17:30 ～ 19:30 17:00 ～ 19:30 16:00 ～ 18:00 16:00 ～ 18:30 
東海北陸道_上 昼 6:00 ～ 17:30 6:00 ～ 17:00 7:00 ～ 16:00 7:30 ～ 16:00 
平山ＴＮ付近 夜 19:30 ～ 4:00 19:30 ～ 4:00 18:00 ～ 5:30 18:30 ～ 5:30 
69.4kp 4:00 ～ 6:00 4:00 ～ 6:00 5:30 ～ 7:00 5:30 ～ 7:30 
17:30 ～ 19:30 17:00 ～ 19:30 16:00 ～ 18:00 16:00 ～ 18:30 
東海北陸道_下 昼 6:00 ～ 17:30 6:00 ～ 17:00 7:00 ～ 16:00 7:30 ～ 16:00 
美濃ＴＮ付近 夜 19:30 ～ 4:00 19:30 ～ 4:00 18:00 ～ 5:30 18:30 ～ 5:30 
33.6kp 4:00 ～ 6:00 4:00 ～ 6:00 5:30 ～ 7:00 5:30 ～ 7:30 
















































時間 春 夏 秋 冬
区間 (４・５・６月) (７・８・９月) (10・11月) (１・２・３・12月)
東海北陸道_下 昼 6:00 ～ 17:30 6:00 ～ 17:00 7:00 ～ 16:00 7:30 ～ 16:00 
古城山ＴＮ付近 夜 19:30 ～ 4:00 19:30 ～ 4:00 18:00 ～ 5:30 18:30 ～ 5:30 
36.2kp 4:00 ～ 6:00 4:00 ～ 6:00 5:30 ～ 7:00 5:30 ～ 7:30 
17:30 ～ 19:30 17:00 ～ 19:30 16:00 ～ 18:00 16:00 ～ 18:30 
東海北陸道_下 昼 6:00 ～ 17:30 6:00 ～ 17:00 7:00 ～ 16:00 7:30 ～ 16:00 
立花ＴＮ付近 夜 19:30 ～ 4:00 19:30 ～ 4:00 18:00 ～ 5:30 18:30 ～ 5:30 
39.5kp 4:00 ～ 6:00 4:00 ～ 6:00 5:30 ～ 7:00 5:30 ～ 7:30 
17:30 ～ 19:30 17:00 ～ 19:30 16:00 ～ 18:00 16:00 ～ 18:30 
東海北陸道_下 昼 6:00 ～ 17:30 6:00 ～ 17:00 7:00 ～ 16:00 7:30 ～ 16:00 
鶴形山ＴＮ付近 夜 19:30 ～ 4:00 19:30 ～ 4:00 18:00 ～ 5:30 18:30 ～ 5:30 
41.0kp 4:00 ～ 6:00 4:00 ～ 6:00 5:30 ～ 7:00 5:30 ～ 7:30 
17:30 ～ 19:30 17:00 ～ 19:30 16:00 ～ 18:00 16:00 ～ 18:30 
東海北陸道_下 昼 6:00 ～ 17:30 6:00 ～ 17:00 7:00 ～ 16:00 7:30 ～ 16:00 
勝原ＴＮ付近 夜 19:30 ～ 4:00 19:30 ～ 4:00 18:00 ～ 5:30 18:30 ～ 5:30 
45.0kp 4:00 ～ 6:00 4:00 ～ 6:00 5:30 ～ 7:00 5:30 ～ 7:30 
17:30 ～ 19:30 17:00 ～ 19:30 16:00 ～ 18:00 16:00 ～ 18:30 
東海北陸道_下 昼 6:00 ～ 17:30 6:00 ～ 17:00 7:00 ～ 16:00 7:30 ～ 16:00 
赤谷ＴＮ付近 夜 19:30 ～ 4:00 19:30 ～ 4:00 18:00 ～ 5:30 18:30 ～ 5:30 
54.7kp 4:00 ～ 6:00 4:00 ～ 6:00 5:30 ～ 7:00 5:30 ～ 7:30 
17:30 ～ 19:30 17:00 ～ 19:30 16:00 ～ 18:00 16:00 ～ 18:30 
米子道_下 昼 6:30 ～ 18:00 6:30 ～ 17:30 7:30 ～ 16:30 7:30 ～ 16:30 
摺鉢山TN 夜 20:00 ～ 4:30 20:00 ～ 4:30 18:00 ～ 5:30 19:00 ～ 5:30 
10.1kp 4:30 ～ 6:30 4:30 ～ 6:30 5:30 ～ 7:30 5:30 ～ 7:30 
18:00 ～ 20:00 17:30 ～ 20:00 16:30 ～ 18:00 16:30 ～ 19:00 
九州道_上 昼 6:30 ～ 18:00 6:30 ～ 17:30 7:30 ～ 16:30 8:00 ～ 17:00 
暫定２車区間 夜 20:00 ～ 4:30 20:00 ～ 5:00 18:30 ～ 5:30 19:00 ～ 6:00 
270.0kp 4:30 ～ 6:30 5:00 ～ 6:30 5:30 ～ 7:30 6:00 ～ 8:00 
18:00 ～ 20:00 17:30 ～ 20:00 16:30 ～ 18:30 17:00 ～ 19:00 
九州道_下 昼 6:30 ～ 18:00 6:30 ～ 17:30 7:30 ～ 16:30 8:00 ～ 17:00 
暫定２車区間 夜 20:00 ～ 4:30 20:00 ～ 5:00 18:30 ～ 5:30 19:00 ～ 6:00 
265.0kp 4:30 ～ 6:30 5:00 ～ 6:30 5:30 ～ 7:30 6:00 ～ 8:00 
18:00 ～ 20:00 17:30 ～ 20:00 16:30 ～ 18:30 17:00 ～ 19:00 
大分道_下 昼 6:30 ～ 18:00 6:30 ～ 17:30 7:30 ～ 16:30 8:00 ～ 17:00 
岩室ＴＮ付近 夜 20:00 ～ 4:30 20:00 ～ 5:00 18:30 ～ 5:30 19:00 ～ 6:00 
74.0kp 4:30 ～ 6:30 5:00 ～ 6:30 5:30 ～ 7:30 6:00 ～ 8:00 


















毎の交通容量の詳細結果を図 3-2-2～図 3-2-3 に示す。ボトルネックの交通容量が渋滞の発生時
間帯により異なることから、各箇所の渋滞発生時交通量と渋滞発生後捌け交通量を昼間と薄暮、
夜間別に算出した。また、各ボトルネック付近の道路構造も併せて示している。 






















KP kp 回 回 回 回 回 回
いわき三和
～小野 27KP付近 27.0 サグ 27.56 ＢＮ直近 5 6 3 0 5 0
船引三春
～郡山東 58KP付近 58.0 サグ 60.90 ＢＮ上流側 5 4 0 0 3 1
下 いわき三和～小野 渡戸TN 12.0
トンネル
上り坂 10.81 ＢＮ上流側 5 2 3 0 2 0
信州中野
～豊田飯山 上今井TN付近 149.0 トンネル 146.77
ＢＮ下流側




トンネル 196.20 ＢＮ上流側 14 4 10 0 3 0




２車線区間 15 20 12 0 12 8
古城山TN付近 37.8 サグトンネル 37.78 ＢＮ直近 9 5 10 0 0 10




トンネル 48.43 ＢＮ直近 0 31 0
苅安TN付近 48.6 サグトンネル 48.43 ＢＮ直近 0 31 0
美並




トンネル 73.22 ＢＮ上流側 14 3 0 11 0 0
米子道 下 久世～湯原 摺鉢山TN付近 10.1
トンネル
上り坂 14.23 ＢＮ下流側 14 14 6 0 12 0
上 人吉～えびの 加久藤TN付近 270.0 トンネル 271.00 ＢＮ直近 13 15 11 0 8 8
下 人吉～えびの 加久藤TN付近 265.0 トンネル 264.19 ＢＮ直近 11 10 9 0 6 6
大分道 下 玖珠～九重 岩室TN付近 75.0 サグ 73.36
ＢＮ上流側

























【 渋滞発生時交通量（15分間フローレート）・渋滞発生後捌け交通量の範囲 】 
・ 渋滞発生時交通量：1,020～1,260台/時 
・ 渋滞発生後捌け交通量：840～1,240台/時 
【 渋滞発生時交通量（15分間フローレート）の平均値・最大・最小値 】 
・ 平均値：約 1,140台/時 
・ 最大値：約 1,260台/時 (九州道(下) 加久藤(トンネル)) 
・ 最小値：約 1,020台/時 (磐越道(上) 27KP付近(サグ)) 
【 渋滞発生後捌け交通量の平均値・最大・最小値 】 
・ 平均値：約 950台/時 
・ 最大値：約 1,240台/時 (上信越(上) 上今井 TN付近(トンネル)) 
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台/時 ％ 台/時 ％ 台/時 ％ 台/時 ％ 台/時 ％ 台/時 ％ 台/時 ％ 台/時 ％ km/h 台/km
1,070 2.8% 1,015 - - - 1,154 - 908 4.4% 920 - 866 - 891 - 25.1 36.3
1,204 2.5% 1,204 2.6% - - - - 1,007 3.6% 1,020 3.0% - - 980 - 30.2 33.7
1,060 1.2% 1,060 - - - - - 893 1.8% 893 - - - - - 22.1 41.2
- - - - - - - - 1,074 3.8% 1,242 - 756 - 1,125 - 93.4 11.5
1,247 2.7% 1,247 - - - - - 969 3.4% 984 - - - 915 - 22.0 44.1
- - - - - - - - 1,111 4.2% 1,110 4.6% - - 1,124 - 12.9 94.7
1,047 7.4% 1,074 - - - - - 868 8.9% 955 - 249 - 886 - 31.4 30.5
1,158 4.7% 1,158 - - - - - 829 10.7% 869 - - - 825 - 26.5 32.0
1,043 3.1% 1,059 - - - 1,003 4.1% 943 3.1% 902 3.2% 996 2.4% 902 3.8% 38.2 25.1
1,100 3.4% 1,114 - - - - - 957 4.1% 948 4.0% 1,039 3.6% 918 4.3% 38.8 24.2
1,221 3.0% 1,208 - - - 1,248 - 1,062 3.8% 1,067 - 1,020 - 1,055 - 37.1 28.7
1,099 2.8% 1,110 - - - 1,050 - 816 3.8% 839 - 991 - 808 - 20.0 41.1
1,076 4.0% 1,076 - - - - - 840 3.6% 840 - - - - - 64.6 13.0
1,233 3.8% 1,237 3.6% - - 1,184 - 1,051 4.4% 1,054 4.6% 895 3.7% 1,042 4.5% 28.9 38.5
1,256 4.8% 1,256 4.1% - - - - 1,065 5.2% 1,065 4.3% 1,087 9.1% 1,068 5.4% 28.1 38.4









夜 薄暮 区分なし 昼昼区分なし
渋滞発生後捌け交通量
薄暮





KP kp ％ ％ ％ ｍ ｍ ｍ ｍ ｍ ｍ 個 個 台/日 台/日
いわき三和
～小野 27KP付近 27.0 サグ 27.56 ＢＮ直近 -2.8 4.0 6.8 5,900 400 780 1,680 7,400 2,000 3 3 1,015 920
船引三春





上り坂 10.81 ＢＮ上流側 0.6 2.6 2.0 29,000 600 760 1,240 2,400 2,100 2 2 1,060 893
信州中野
～豊田飯山 上今井TN付近 149.0 トンネル 146.77
ＢＮ下流側




トンネル 196.20 ＢＮ上流側 -3.0 1.4 4.4 9,100 400 610 1,360 1,320 3,030 3 3 1,247 984




２車線区間 1.1 2.9 1.8 10,700 200 190 1,750 1,900 11,500 0 20 - 1,110
古城山TN付近 37.8 サグトンネル 37.78 ＢＮ直近 -0.6 2.0 2.6 19,000 500 500 1,610 200 1,000 9 10 1,074 955




トンネル 48.43 ＢＮ直近 -0.5 2.6 3.1 13,000 400 650 760 11,130 500 28 31 1,059 902
苅安TN付近 48.6 サグトンネル 48.43 ＢＮ直近 -0.5 2.6 3.1 13,000 400 650 760 2,300 500 31 31 1,114 948
美並




トンネル 73.22 ＢＮ上流側 -0.4 1.7 2.1 9,500 200 530 1,550 1,200 500 9 9 1,110 839
米子道 下 久世～湯原 摺鉢山TN付近 10.1
トンネル
上り坂 14.23 ＢＮ下流側 － - - 2,000 5,090 3,100 500 12 12 1,076 840
上 人吉～えびの 加久藤TN付近 270.0 トンネル 271.00 ＢＮ直近 4.0 0.5 3.5 11,000 400 2,110 2,670 1,600 4,700 14 16 1,237 1,054
下 人吉～えびの 加久藤TN付近 265.0 トンネル 264.19 ＢＮ直近 3.9 1.0 2.9 13,800 400 800 3,600 2,200 48,000 12 12 1,256 1,065
大分道 下 玖珠～九重 岩室TN付近 75.0 サグ 73.36
ＢＮ上流側

























































・ 暫定２車線区間の対象ボトルネック 16 箇所のうち、トンネルがボトルネックとなっている

















サグ 4 明かり部 4 











・ トンネルとサグが渋滞要因であるボトルネックの渋滞発生時交通量は、約 1,250～1,060 台/
時に分布しており、平均で約 1,130台/時となっている。 















図 3-3-1 暫定２車線区間ボトルネックの渋滞要因別渋滞発生時交通量 
表 3-3-2 暫定２車線区間ボトルネックの渋滞要因別渋滞発生時交通量 
渋滞発生時交通量（台/時） 渋滞要因 
サンプル数 最大値 最小値 平均値 
トンネル 2 1,256 1,237 1,247 
トンネル・上り坂 2 1,076 1,060 1,068 
トンネル・サグ 6 1,247 1,059 1,127 
























































図 3-3-2 暫定２車線区間ボトルネックの渋滞要因別渋滞発生後捌け交通量 
表 3-3-3 暫定２車線区間ボトルネックの渋滞要因別渋滞発生後捌け交通量 
渋滞発生後捌け交通量（台/時） 渋滞要因 
サンプル数 最大値 最小値 平均値 
トンネル 3 1,242 1,054 1,120 
トンネル・上り坂 3 1,110 840 948 
トンネル・サグ 6 984 839 918 



































下量を比較し、図 3-3-3と表 3-3-4に示す。 




















図 3-3-3 暫定２車線区間ボトルネックの渋滞発生後の交通容量低下量 
表 3-3-4 暫定２車線区間ボトルネックの渋滞発生後の交通容量低下量 
交通容量（台/時） 交通容量の低下量（台/時） 渋滞要因 
渋滞発生時 渋滞発生後 最大差 最小差 平均差 
トンネル 1,247 1,120 192 183 187 
トンネル・上り坂 1,068 948 236 167 202 
トンネル・サグ 1,127 918 289 119 211 




































1,280 台/時、追越車線では 1,860 台/時となっている。渋滞発生後の捌け交通量は２車線合計で約











図 3-4-1 暫定２車線区間と４車線区間のボトルネック交通容量の比較 








暫定２車線区間 走行 1,140 950 -17% 
走行 1,280 1,300 1% 
追越 1,860 1,480 -20% 
２車線合計 3,150 2,780 -12% 
４車線区間 6) 
１車線当たり 1,580 1,390 -12% 
 
暫定２車線区間では、渋滞発生時の交通量は平均で約 1,140台/時、４車線区間の１車線当たりよ
り約 30%低く、車線別に見ると、４車線区間の走行車線より約 10%、追越車線より約 40%低くな
っている。また、渋滞発生後捌け交通量は、平均で約 950台/時で、４車線区間の１車線当たりより








































車頭距離など）の違いによるものと考えられる。図 3-4-2 は、東海北陸道 上り線 48.43kp（苅安









































































③東北道 上り 119.7kp 走行







































③東北道 上り 119.7kp 走行















































































③東北道 上り 119.7kp 走行






































③東北道 上り 119.7kp 走行










































































は高知道の高知 IC に設置されている。 
 
図 3-5-1 暫定２車線区間の付加車線切替方式 
表 3-5-1 追越車線方式と登坂車線方式の比較 
 追 越 車 線 方 式 登 坂 車 線 方 式 


















































表 3-5-2 暫定２車線区間における付加車線の設置状況 



























図 3-5-2 暫定２車線区間における付加車線の横断構成 
走行車線 走行車線 追越車線 路肩 路肩 











1） 追越車線方式の利用率は 22%で、特に小型車にその傾向が強い。 
2） 追越車線方式は、遅い車両を追い越す機会が多く、車群先頭車の 58％が後続車に追い越され
ている。 





























































































図 3-5-4 東海北陸道(上り線)平山 TN 付近の付加車線設置状況と縦断線形 
○渋滞発生状況 












(回/年) 延べ 平均 延べ 平均 
H13 4,190 6,521（10,081） 11 68.4 6.2 27.5 2.5 
H14 4,270 6,431（ 9,474） 14 93.2 6.7 29.7 2.1 
H15 4,250 6,444（10,550） 3 6.8 2.3 2.9 1.0 











































図 3-5-5 車両感知器データから推定した東海北陸道(上り線)郡上八幡～白鳥間の渋滞状況 
 





















































































平成 15 年以前の交通容量は、約 3.8km 上流側に位置する車両感知器で計測していることから、
詳細な渋滞発生時刻が不明である。このため、実際の交通容量と異なっている恐れがあるため参考
値とする。平成 16年の交通容量は、現地での実観測値である。 
表 3-5-4 東海北陸道(上り線)平山 TN 付近の交通容量 
単位：台/時 






平成 14年の年平均値 1,104 816 延伸前 
平成 15年の年平均値 1,029 －注１ 延伸前 






表 3-5-5 東海北陸道(上り線)平山 TN 付近の付加車線設置前後の交通状況把握調査概要 
 第１回調査 第２回調査 
調査日 平成 16年 7月 18日（日） 平成 16年 7月 19日（月祝） 
時間帯 13時～19時（計 6時間） 14時～16時（計 2時間） 































































































・ 付加車線終点部の上流側 600m 地点における付加車線利用台数は約 230 台で、利用割合は約
38%となっている。 
・ 付加車線終点部に近づくにつれ、走行車線に復帰する傾向がみられる。 

















































































・ 地点Ａは約 4.0%の下り勾配で、平均速度は約 93km/hと高く、地点Ｂは約 0.9%の上り勾配で、
平均速度は約 83km/hと、平均走行速度が 10km/h程度低下している傾向がみられる。 
・ 付加車線区間の地点Ｅ付近は約 4.0%の上り勾配区間であるものの、車線別走行速度をみると、
走行車線は約 95km/h、追越車線約 114km/hと高くなっている。 
・ 地点Ｆ付近は約 4.0%の下り勾配区間で、車線別走行速度はそれぞれ５km/h程度上昇している。 
・ 地点Ｈは約 2.0%の上り勾配区間であるものの、平均走行速度は約 87km/hとなっている。 


















































































も多く約 25%と、約 2.5kmの単路区間のうちに全体的に低い速度階層に移行している。 
・ 地点Ｂで多くみられた 80km/h 以下の速度階層が、付加車線区間走行後の地点Ｈでは減少して


















































































































































表 3-5-6 付加車線区間前後の車群数と車群内台数の平均値 
項 目 地点Ｈ 地点Ｂ 地点Ａ 
車群数      （個） 92 86 90 







































































































































































































・ 付加車線区間直近上流の地点Ｂにおいて、車群内台数が 20 台を下回る程度の車群については、
付加車線区間走行後の地点Ｈにおいても車群内台数に大きな変化はみられない。 























































































に比べ、4～8 秒の車尾時間階層の占める割合が増加し、逆に 10 秒以上の車尾時間の占める割
合が減少している。付加車線を通過することにより、車群と車群の間隔が短くなり、無駄な間
隔が埋められていることが伺える。 





















表 3-2-1 で選定した暫定２車線区間における 16 箇所のボトルネックのうち、車両感知器がボト






























上流側 下流側 勾配差 曲線半径 曲線長 上流側 下流側
(KP) (kp) （％） （％） （％） （ｍ） （ｍ） （ｍ） （ｍ） （ｍ） （ｍ）
いわき三和
～小野
27KP付近 27.0 サグ 27.56 ＢＮ直近 -2.8 4.0 6.8 5,900 400 780 1,680 7,400 2,000
船引三春
～郡山東 58KP付近 58.0 サグ 60.90 ＢＮ上流側 1.5 2.6 1.1 18,000 200 630 660 3,800 2,700
下 いわき三和～小野 渡戸TN 12.0
トンネル





196.20 ＢＮ上流側 -3.0 1.4 4.4 9,100 400 610 1,360 1,320 3,030
古城山TN付近 37.8 サグトンネル 37.78 ＢＮ直近 -0.6 2.0 2.6 19,000 500 500 1,610 200 1,000





48.43 ＢＮ直近 -0.5 2.6 3.1 13,000 400 650 760 11,300 500
苅安TN付近 48.6 サグトンネル 48.43 ＢＮ直近 -0.5 2.6 3.1 13,000 400 650 760 2,300 500
美並




トンネル 73.22 ＢＮ上流側 -0.4 1.7 2.1 9,500 200 530 1,550 1,200 500
米子道 下 久世～湯原 摺鉢山TN付近 10.1
トンネル
上り坂 14.23 ＢＮ下流側 － - - 2,000 5,090 3,100 500
上 人吉～えびの 加久藤TN付近 270.0 トンネル 271.00 ＢＮ直近 4.0 0.5 3.5 11,000 400 2,110 2,670 1,600 4,700

































渋滞発生後捌け交通量を対象とする。表 4-1-2、図 4-1-1 にボトルネック毎の交通容量算出結果を
示す。 

































(KP) (kp) （個） （個） (台/日) (台/日)
いわき三和
～小野 27KP付近 27.0 サグ 27.56 ＢＮ直近 3 3 1,015 920
船引三春
～郡山東 58KP付近 58.0 サグ 60.90 ＢＮ上流側 4 4 1,204 1,020
下 いわき三和～小野 渡戸TN 12.0
トンネル
上り坂 10.81 ＢＮ上流側 2 2 1,060 893
上 中郷～上越高田 観音平TN付近 195.2
サグ
トンネル 196.20 ＢＮ上流側 3 3 1,247 984
古城山TN付近 37.8 サグトンネル 37.78 ＢＮ直近 9 10 1,074 955




トンネル 48.43 ＢＮ直近 20 22 1,059 902
苅安TN付近 48.6 サグトンネル 48.43 ＢＮ直近 36 40 1,114 948
美並




トンネル 73.22 ＢＮ上流側 9 9 1,110 839
米子道 下 久世～湯原 摺鉢山TN付近 10.1
トンネル
上り坂 14.23 ＢＮ下流側 12 12 1,076 840
上 人吉～えびの 加久藤TN付近 270.0 トンネル 271.00 ＢＮ直近 14 16 1,237 1,054







































































































































































































































































































































































































































































































多変量解析を行う際、目的変数、説明変数を表 4-1-3、図 4-1-2のとおりとする。 
表 4-1-3 多変量解析に使用する影響変数一覧 
渋滞発生日個々の 
全サンプル交通容量使用時 変数 項目 単位 
平均 
交通容量 
使用時 道路構造 交通特性考慮 
備考 
渋滞発生時 




捌け交通量 台/時 ○ ○ ○ 
昼間：晴天時 
平均ﾌﾛｰﾚｰﾄ値 
上流側縦断勾配 % ○ ○ ○  
下流側縦断勾配 % ○ ○ ○  
縦断勾配差 % ○ ○ ○  
縦断曲線半径 m ○ ○ ○  
縦断曲線長 m ○ ○ ○  
上流側勾配区間長 m ○ ○ ○  
下流側勾配区間長 m ○ ○ ○  
上流側単路区間長 m ○ ○ ○  
上流側付加車線延長 m ○ ○ ○  
トンネル要因 有無 ○ ○ ○  
大型車混入率、 % － － ○ 
渋滞発生時間帯 h － － ○ 
説明 
変数 





































































































上流側縦断勾配 1.00          
下流側縦断勾配 -0.57 1.00         
勾配差 -0.61 0.27 1.00        
縦断曲線半径 -0.56 0.23 0.89 1.00       
縦断曲線長 -0.30 0.03 0.55 0.30 1.00      
上流側勾配区間長 0.59 -0.33 -0.23 -0.30 -0.39 1.00     
下流側勾配区間長 0.59 -0.39 -0.36 -0.41 -0.51 0.71 1.00    
上流側単路区間長 -0.32 0.54 0.39 0.30 0.08 -0.10 -0.26 1.00   
付加車線延長 0.54 -0.51 0.02 -0.01 0.12 0.03 0.42 -0.18 1.00  
トンネル要因 0.10 -0.58 -0.11 -0.29 0.22 0.13 0.24 -0.15 0.12 1.00
渋滞発生時交通量 0.39 -0.62 -0.06 0.03 -0.06 0.15 0.09 -0.41 0.53 -0.02


























上流側縦断勾配 1.00          
下流側縦断勾配 -0.57 1.00         
勾配差 -0.61 0.27 1.00        
縦断曲線半径 -0.56 0.23 0.89 1.00       
縦断曲線長 -0.30 0.03 0.55 0.30 1.00      
上流側勾配区間長 0.59 -0.33 -0.23 -0.30 -0.39 1.00     
下流側勾配区間長 0.59 -0.39 -0.36 -0.41 -0.51 0.71 1.00    
上流側単路区間長 -0.32 0.54 0.39 0.30 0.08 -0.10 -0.26 1.00   
付加車線延長 0.54 -0.51 0.02 -0.01 0.12 0.03 0.42 -0.18 1.00  
トンネル要因 0.10 -0.58 -0.11 -0.29 0.22 0.13 0.24 -0.15 0.12 1.00




































図 4-1-3(3) ボトルネック毎の平均渋滞発生時交通量と道路構造の単相関 











































































































図 4-1-4(3) ボトルネック毎の平均渋滞発生後捌け交通量と道路構造の単相関 

































































































0.77 0.60 0.52 107.8 
 










定数項 1,412.3  18.305 0.00 77.153  
下流側縦断勾配 -84.414 -0.951 3.875 0.00 21.787 -0.775 




表 4-1-6(3) ボトルネック毎の平均渋滞発生時交通量と道路構造による解析結果(分散分析表) 
要因 残差平方和 自由度 平均平方 Ｆ値 有意確率 
回帰変動 49196 2 24598 7.51 0.01 
残差変動 32757 10 3275.7   






















0.86 0.74 0.55 108.3 










定数項 1250.8  17.15 0.00 72.94  
縦断曲線長 -0.24397 -0.46 1.83 0.11 0.13 -0.57
上流側勾配区間長 0.11869 0.75 2.47 0.04 0.05 0.68
下流側勾配区間長 -0.077151 -1.20 3.02 0.02 0.03 -0.75
上流側単路区間長 -0.011237 -0.43 2.13 0.07 0.01 -0.63
付加車線延長 0.015500 0.99 3.79 0.01 0.00 0.82
 
分散分析表より、解析結果は 5％有意水準で有意である。 
表 4-1-7(3) ボトルネック毎の平均渋滞発生時交通量と道路構造による解析結果(分散分析表) 
要因 残差平方和 自由度 平均平方 Ｆ値 有意確率 
回帰変動 60565 5 12113 3.96 0.05
残差変動 21388 7 3055.4   



























0.79 0.63 0.56 106.6 
 








定数項 1247.5  16.92 0.00 73.71  
下流側縦断勾配 -76.667 -0.869 3.68 0.00 20.82 -0.76
トンネル要因 -161.61 -0.863 3.66 0.00 44.17 -0.76
 
分散分析表より、解析結果は 1%有意水準で有意である。 
表 4-1-8(3) ボトルネック毎の平均渋滞発生後捌け交通量と道路構造による解析結果(分散分析表) 
要因 残差平方和 自由度 平均平方 Ｆ値 有意確率 
回帰変動 51018 2 25509 8.53 0.01
残差変動 29903 10 2990.0   


































































































































































上流側縦断勾配 1.00          
下流側縦断勾配 -0.71 1.00         
勾配差 -0.35 0.00 1.00        
縦断曲線半径 -0.33 -0.01 0.86 1.00       
縦断曲線長 -0.25 -0.07 0.76 0.52 1.00      
上流側勾配区間長 0.70 -0.47 -0.30 -0.35 -0.46 1.00     
下流側勾配区間長 0.71 -0.48 -0.50 -0.54 -0.60 0.72 1.00    
上流側単路区間長 -0.28 0.36 0.20 0.10 0.09 -0.18 -0.26 1.00   
付加車線延長 0.63 -0.59 0.10 0.05 0.16 0.06 0.46 -0.17 1.00  
トンネル要因 0.05 -0.46 0.03 -0.18 0.17 0.06 0.15 0.07 0.12 1.00 
渋滞発生時交通量 0.40 -0.39 0.05 0.12 0.05 0.19 0.16 -0.31 0.40 -0.16 


























上流側縦断勾配 1.00          
下流側縦断勾配 -0.73 1.00         
勾配差 -0.37 0.03 1.00        
縦断曲線半径 -0.66 0.29 0.34 1.00       
縦断曲線長 -0.27 -0.05 0.76 0.55 1.00      
上流側勾配区間長 0.71 -0.50 -0.27 -0.94 -0.44 1.00     
下流側勾配区間長 0.71 -0.49 -0.50 -0.76 -0.60 0.72 1.00    
上流側単路区間長 -0.30 0.36 0.23 0.10 0.10 -0.18 -0.28 1.00   
付加車線延長 0.63 -0.59 0.08 -0.12 0.14 0.08 0.47 -0.18 1.00  
トンネル要因 0.03 -0.44 0.06 0.07 0.19 0.06 0.13 0.08 0.11 1.00 




































図 4-1-8(3) ボトルネックの全サンプル渋滞発生時交通量と道路構造の単相関 











































































































図 4-1-9(3) ボトルネックの全サンプル渋滞発生後捌け交通量と道路構造の単相関 



































































































0.62 0.39 0.35 1273.1 








定数項 1339.2  16.43 0.00 81.50  
上流側縦断勾配 -59.661 -1.01 2.58 0.01 23.13 -0.22
下流側縦断勾配 -40.831 -0.29 1.91 0.06 21.37 -0.16
勾配差 -51.902 -0.55 2.66 0.01 19.49 -0.23
上流側勾配区間長 0.26054 1.26 3.25 0.00 0.08 0.27
下流側勾配区間長 -0.089646 -1.06 3.60 0.00 0.02 -0.30
上流側単路区間長 -0.00062414 -0.19 2.28 0.02 0.00 -0.20
付加車線延長 0.0027736 1.33 3.65 0.00 0.01 0.30
トンネル要因 -89.579 -0.28 2.91 0.00 30.77 -0.25
 
分散分析表より、解析結果は 1%有意水準で有意である。 
表 4-1-11(3) 全サンプル渋滞発生時交通量と道路構造による解析結果(分散分析表) 
要因 残差平方和 自由度 平均平方 Ｆ値 有意確率 
回帰変動 685772.1 8 85721.51 10.25 0.00
残差変動 1095424 131 8362.013   
























0.76 0.58 0.56 1284.1 
 










定数項 1250.0  22.19 0.00 56.33  
下流側縦断勾配 -35.261 -0.30 3.29 0.00 10.72 -0.26
勾配差 -15.920 -0.20 2.25 0.03 7.088 -0.18
縦断曲線半径 -80357 -0.45 4.14 0.00 19395 -0.33
縦断曲線長 0.29200 0.39 3.42 0.01 0.08534 0.27
下流側勾配区間長 -0.037682 -0.51 3.24 0.00 0.01164 -0.26
上流側単路区間長 -0.0048554 -0.17 2.60 0.01 0.001869 -0.21
付加車線延長 0.0076128 0.41 4.18 0.00 0.001823 0.33
トンネル要因 -128.00 -0.47 6.17 0.00 20.76 -0.46
 
分散分析表より、解析結果は 1%有意水準で有意である。 
表 4-1-12(2) 全サンプル渋滞発生後捌け交通量と道路構造による解析結果(分散分析表) 
要因 残差平方和 自由度 平均平方 Ｆ値 有意確率 
回帰変動 824172 8 103021.5 24.6994 0.00
残差変動 600626 144 4171.01   

















































































● 渋滞発生時間帯：例 AM0:00→0.00、AM6:00→0.25、PM0:00→0.50、PM6:00→0.75 
















































上流側縦断勾配 1.00            
下流側縦断勾配 -0.71 1.00           
勾配差 -0.35 0.00 1.00          
縦断曲線半径 -0.33 -0.01 0.86 1.00         
縦断曲線長 -0.25 -0.07 0.76 0.52 1.00        
上流側勾配区間長 0.70 -0.47 -0.30 -0.35 -0.46 1.00       
下流側勾配区間長 0.71 -0.48 -0.50 -0.54 -0.60 0.72 1.00      
上流側単路区間長 -0.28 0.36 0.20 0.10 0.09 -0.18 -0.26 1.00     
付加車線延長 0.63 -0.59 0.10 0.05 0.16 0.06 0.46 -0.17 1.00    
トンネル要因 0.05 -0.46 0.03 -0.18 0.17 0.06 0.15 0.07 0.12 1.00   
大型車混入率 0.09 -0.16 -0.03 -0.12 0.08 0.02 0.16 -0.25 0.14 0.12 1.00  
渋滞発生時間帯 -0.49 0.34 0.34 0.42 0.34 -0.65 -0.60 0.12 -0.14 -0.10 0.01 1.00 




















































上流側縦断勾配 1.00             
下流側縦断勾配 -0.73 1.00            
勾配差 -0.37 0.03 1.00           
縦断曲線半径 -0.66 0.29 0.34 1.00          
縦断曲線長 -0.27 -0.05 0.76 0.55 1.00         
上流側勾配区間長 0.71 -0.50 -0.27 -0.94 -0.44 1.00        
下流側勾配区間長 0.71 -0.49 -0.50 -0.76 -0.60 0.72 1.00       
上流側単路区間長 -0.30 0.36 0.23 0.10 0.10 -0.18 -0.28 1.00      
付加車線延長 0.63 -0.59 0.08 -0.12 0.14 0.08 0.47 -0.18 1.00     
トンネル要因 0.03 -0.44 0.06 0.07 0.19 0.06 0.13 0.08 0.11 1.00    
大型車混入率 -0.11 -0.04 0.23 0.11 0.25 -0.07 0.01 -0.17 0.07 0.08 1.00   
渋滞発生時間帯 -0.52 0.39 0.31 0.65 0.32 -0.67 -0.59 0.14 -0.15 -0.10 0.17 1.00  
渋滞時間 0.15 -0.20 0.03 -0.18 -0.04 0.24 0.06 0.27 0.00 0.28 -0.37 -0.49 1.00 






























図 4-1-12(2) 全サンプル渋滞発生後捌け交通量と交通特性の単相関 











































































0.62 0.39 0.35 1211.4 








定数項 1331.5  16.28 0.00 81.81  
上流側縦断勾配 -63.287 -1.07 2.71 0.01 23.38 -0.23
下流側縦断勾配 -41.050 -0.30 1.92 0.06 21.36 -0.17
勾配差 -55.468 -0.58 2.80 0.01 19.78 -0.24
上流側勾配区間長 0.27596 1.34 3.39 0.00 0.08 0.28
下流側勾配区間長 -0.094953 -1.13 3.73 0.00 0.03 -0.31
上流側単路区間長 -0.0056816 -0.17 2.04 0.04 0.00 -0.18
付加車線延長 0.0058968 1.39 3.77 0.00 0.01 0.31
トンネル要因 -92.206 -0.29 2.99 0.00 30.86 -0.25
大型車混入率 329.21 0.08 1.04 0.30 315.64 0.09
分散分析表より、解析結果は 1%有意水準で有意である。 
表 4-1-15(3) 全サンプル渋滞発生時交通量と道路構造および交通特性による解析結果(分散分析表) 
要因 残差平方和 自由度 平均平方 Ｆ値 有意確率 
回帰変動 694862.7 9 77206.97 9.239252 0.0000
残差変動 1086333 130 8356.409   






















0.75 0.57 0.55 1284.0 
 








定数項 1049.8  20.71 0.00 50.68  
上流側縦断勾配 19.48126 0.39 3.88 0.00 5.02 0.31
下流側縦断勾配 -29.9822 -0.25 2.36 0.02 12.69 -0.19
縦断曲線長 0.349847 0.46 7.45 0.00 0.05 0.52
トンネル要因 -134.816 -0.49 6.90 0.00 19.53 -0.50
大型車混入率 -338.636 -0.10 1.57 0.12 216.09 -0.13
渋滞時間 -8.25337 -0.20 3.14 0.00 2.63 -0.25
 
分散分析表より、解析結果は 1%有意水準で有意である。 
表 4-1-16(3) 全サンプル渋滞発生後捌け交通量と道路構造および交通特性による解析結果(分散分析表) 
要因 残差平方和 自由度 平均平方 Ｆ値 有意確率 
回帰変動 808851 6 134809 31.95 0.0000
残差変動 615946 146 4218.81   
































































































図 4-2-1 ボトルネックの渋滞発生割合 





１）東海北陸道（上り線）苅安 TN 付近（冬季とそれ以外） 
２）東海北陸道（上り線）亀尾島 TN 付近 
３）米子道（下り線）摺鉢山 TN 付近 
４）九州道（上り線）加久藤 TN 付近 




































































































































































































































































































































































































































                                        (1) 
  ここで、 





z 積極限法（Product Limit Method） 
z 最大尤度法 (Maximum Likelihood Estimation) 
¾ ワイブル分布 (Weibull distribution) 
CDF1                               (2) 
PDF2                               (3) 
¾ 極値分布 (Extreme value or Gumbel distribution) 
CDF                               (4) 
PDF                               (5) 
¾ ロジスティック分布 (Logistic distribution) 
CDF                               (6) 








記のような )ln(L を最大化するようなパラメータを推定することである。 
                                                  
1 CDF: 確率密度関数（Cummulative Density Function） 
2 PDF: 累積確率分布関数（Probability Density Fuction） 
)(Pr)( qcobqFc ≤=
0,01)(














































  ここで、 
 )(qFc ：交通容量ｃの累積確率分布 
 q：交通量 






  ここで、 
)( ic qf ：交通容量ｃの確率密度分布関数 (PDF) 
)( ic qF ：交通容量ｃの累積確率分布関数 (CDF) 
n：交通量ランク数 
iδ ：1 （渋滞発生した場合） 
































α β ln(L) λ δ ln(L) α β ln(L)
苅安TN付近（冬季） 13.7843 1221.64 -147.82 1218.30 78.2705 -148.29 -17.96 0.01517 -147.43
苅安TN付近（冬季以外） 14.5363 1280.25 -306.49 1277.30 78.3140 -308.18 -18.51 0.01490 -306.48
亀尾島TN付近 15.3764 1365.24 -412.63 1360.73 77.2940 -414.67 -19.90 0.01503 -411.93
摺鉢山TN付近 16.7704 1241.67 -91.61 1239.14 66.3186 -92.03 -20.99 0.01733 -91.67
加久藤TN（上り線）付近 19.0917 1417.70 -108.96 1415.74 67.7155 -109.50 -23.78 0.01718 -108.92






































































































































































































































































































































線 72.6kp 地点の計 3 地点で観測された車両速度、車頭時間に関するデータを用いる。以下に各地
点での観測概要、及びデータの概要についてまとめる。 
 
i)  東海北陸道上り線 48.43kp 地点 
① データの種類：車両感知器によるパルスデータ 
② データの内容：車両 1台 1台の通過時刻、走行速度、車頭時間、及び車種 
③ 観測日時：2004年 2月 22日（日）9:00より翌 23日（月）14:00まで 
④ 観測時の天候：22日の 18時～24時にかけて降雨、その他の時間帯は曇り、積雪無 
⑤ 道路線形：2.57%の上り勾配 
⑥ 交通状況：22日 13:30～19:00にかけて渋滞発生 
 
ii)  東海北陸道上り線 59.07kp 地点 
① データの種類：車両感知器によるパルスデータ 
② データの内容：車両 1台 1台の通過時刻、走行速度、車頭時間、及び車種 
③ 観測日時：2004年 2月 22日（日）9:00より翌 23日（月）14:00まで 
④ 観測時の天候：22日の 18時～24時にかけて降雨、その他の時間帯は曇り、積雪無 
⑤ 道路線形：3.00%の上り勾配 
86 
⑥ 交通状況：22日 13:30～19:00にかけて渋滞発生 
 




③ 観測日時：2004年 7月 18日（日）13:00～19:00 
：2004年 7月 19日（月）13:00～17:00 
④ 観測時の天候：18日は曇天、19日は晴れ、両日とも観測時の降雨無 
⑤ 道路線形：4.00%の上り勾配 






















































両（先頭車両を含めると 2台目）、b)同 2台目から 8台目、c)9台目以降とし、観測地点と車群中走
行位置を因子とし、2元配置の分散分析を行った結果を表 5-1-2と図 5-1-3に示す。表より走行位
置に関する F値が十分に大きく、有意確率が 0であることから、走行位置に関しては「帰無仮説：
走行位置による車頭時間の差はない」は 5%有意水準で棄却された。一方、観測地点に関する F 値
は 1.17と小さく、そのときの有意確率も 0.31であり、観測地点による差は認められなかった。ま








走行位置 1 2 3 4 5 6 7 8 9 10
サンプル数 15 15 15 15 15 15 15 15 15 15
平均 [sec] 1.81 1.65 2.17 2.02 1.89 2.31 2.40 2.03 2.19 2.06
分散 [sec2] 0.15 0.38 0.72 0.62 0.37 0.42 0.49 0.50 0.63 0.86
サンプル数 14 14 14 14 14 14 14 14 14 14
平均 [sec] 1.71 1.81 2.09 2.29 2.10 1.87 1.97 2.57 2.21 2.16
分散 [sec2] 0.24 0.80 0.80 0.52 0.83 0.27 0.53 0.37 0.53 0.78
サンプル数 31 31 31 31 31 31 31 31 31 31
平均 [sec] 1.72 1.85 1.85 1.97 1.79 1.73 1.98 1.65 2.09 2.15

























































図 5-1-3 分散分析の結果 
 
従属変数: 車頭時間
17.69a 8 2.21 3.94 .00
1598.36 1 1598.36 2849.45 .00
1.31 2 .66 1.17 .31
8.93 2 4.47 7.96 .00













ﾀｲﾌﾟ III 平方和 自由度 平均平方 F 値 有意確率




















5-2 暫定 2車線区間のボトルネック交通容量推定シミュレーションの構築 




















































 累積分布関数： { }( ) exp exp ( )F x xµ η⎡ ⎤= − − −⎣ ⎦  (1) 
 確率密度関数： { } { }( ) exp ( ) exp exp ( )f x x xµ µ η µ η⎡ ⎤= − − − − −⎣ ⎦  (2) 
ここで、 µは分布のばらつきを表すスケールパラメータ、ηは分布の位置を表すロケーションパラ








( ){ }ln ln RND
v ηµ
− −= +  (3) 















Q :需要交通量 [台] 
91 
vdes(i) :車両 iの自由走行速度 [km/h] 
tstart(i) :車両 iが片側 1車線区間の始点を出発する時刻 




tβ 秒、 9台目以降の車両の車頭時間を tγ 秒で与える（ただし、 t t tα β γ< < ）） 

























































今、仮に 1.7tα = 、 2.0tβ = 、 2.3tγ = とし、自由走行速度分布をη=95.50、μ=0.13のガンベル分
布（図 5-2-4）に、そして、需要交通量 Q を 600台/時、 900台/時、及び片側 1車線区間長 Lsingle
を 2.0km、4.0kmとした各状況について、1時間に渡って車両を発生させたときに片側 1車線区間












































































































図 5-2-6 シミュレーションによる車群台数分布（Q=600 台/時、 Lsingle=4.0km のとき） 
Q=600 [台/時] L sngle = 2.0 [km] Q=600 [台/時] L sngle = 4.0 [km]
平均車群台数 [台] 1.85 平均車群台数 [台] 2.50
分散 1.38 分散 1.97
最大車群台数 [台] 8 最大車群台数 [台] 14
車群数 135 車群数 140
Q=900 [台/時] L sngle = 2.0 [km] Q=900 [台/時] L sngle = 4.0 [km]
平均車群台数 [台] 2.83 平均車群台数 [台] 4.18
分散 3.00 分散 4.94
最大車群台数 [台] 25 最大車群台数 [台] 52



































































































xt(i) :時刻 tにおける車両 iの走行位置（付加車線入り口からの距離）[km] 
vt(i) :時刻 tにおける車両 iの走行速度[km/h] 
vdes(i) :車両 iの自由走行速度[km/h] 
vreal(i) :車両 iの実際の走行速度[km/h] 
Lpass :付加車線設置区間の長さ[km] 

















































図 5-2-9 車群分散モデルのフローチャート 
付加車線設置区間内のすべての車両
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5-3 暫定 2 車線区間のボトルネック交通容量推定シミュレーションの検証 
5-2 で構築した暫定 2 車線区間ボトルネック交通容量推定シミュレーションを実観測データを用
いて検証した後、ボトルネック交通容量とボトルネック上流の道路構造の関係について考察を行う。












図 5-3-1 交通流観測地点 
 
5-3-1 自由走行速度分布の推定と車群形成モデルの検証 
自由走行速度分布のパラメータ ),( µη は、車両発生モデルならびに車群形成モデルを用いて推定
する。具体的には、図 5-3-1中 A点で観測された車両の到着時刻を所与とし、車両発生モデル内で














obspL ),( µη  (4) 
















a) 車群の先頭車両、b) 車群内の車両 













図 5-3-3 B 地点において観測された各車群台数の車群度数分布 
シミュレーションでは、式(3)より各車両にランダムに自由走行速度を与えるが、乱数による出力
のバラツキを抑えるために、100,000 台の車両を発生させてパラメータ推定を行った。その際、i
台目に発生する車両の始点出発時刻 tdep[i]は式(5)を用いて与えた。ただし、tobs[j]は地点 A で観測
した j台目の車両の到着時刻を表す（ 11901 ≤≤ j ）。  
 )]1190,[mod(
1190
)1190,mod(3600][ itiiit obsdep +−⋅=  (5) 
また、車群中走行位置とその車頭時間の関係については、観測データに基づき車群の先頭車両か
ら 1台目を走行する車両の車頭時間 tαを 1.7[sec]、2台目から 8台目を走行する車両の車頭時間 tβ を





























































































なお、自由走行速度分布のスケールパラメータを *µ に固定したときのηと尤度値の関係を図 
5-3-5に、また、ロケーションパラメータを *η に固定したときのµと尤度値の関係を図 5-3-6に示
す。両図より尤度関数は概ね凸関数であることが確認できる。また、自由走行速度のパラメータを























































































ただし、pjはシミュレーション中で追い抜き台数が j 台となる車両の相対頻度を表し、 jobsn は追






L pα′ =∏  (6) 







































図 5-3-8 A 地点～H地点間における追い抜き台数分布の観測値 
また、車群形成モデルにおける車群中を走行する車両の車頭時間は前節と同様に 1台目を走行す
る車両の車頭時間 tαを 1.7[sec]、2台目から 8台目を走行する車両の車頭時間 tβ を 2.0[sec]、9台目





目に発生する車両の始点出発時刻 tdep[i]は式(7)を用いて与えた。ただし、tobs[j]は地点 A で観測し
た j台目の車両の到着時刻を表す（1 600j≤ ≤ ）。  
 [ ] [ ])600,mod(
600























































































































自由走行速度分布を与えるガンベル分布のパラメータに 5-3-1 で推定した値 )103.0,3.93(),( =µη を
用いた車両発生モデルによって図 5-3-1中 A地点に車両を発生させる。車群形成モデルにおける車
群中を走行する車両の車頭時間は前節と同様、観測結果に基づいて 1台目を走行する車両の車頭時
間 tαを 1.7秒、2台目から 8台目を走行する車両の車頭時間 tβ を 2.0秒、9台目以降を走行する車
両の車頭時間 tγ を 2.3秒とする。一方、車群分散モデルにおける走行車線、追越車線の各車線で前
方車両に追従しているかどうかの判断基準とする追従時の車頭時間は、実観測による車群中の平均







5-4-2 渋滞発生の判断と 5%渋滞発生時交通量 

















ここでは、付加車線設置区間より上流の片側 1車線区間長（図 5-3-1中区間 AB）、付加車線設置
区間長（図 5-3-1中区間 BC）をそれぞれ実際の距離である 2.1 km、1.7 kmに設定し、ボトルネ















































片側1車線区間 = 500 [m]
片側1車線区間 = 1,000 [m]
片側1車線区間 = 2,000 [m]
片側1車線区間 = 5,000 [m]
片側1車線区間 = 10,000 [m]



















次に、片側 1車線区間長と 5%渋滞発生時交通量の関係について図 5-4-2に示す。ただし、5%渋










P  (8) 











































ネック上流側片側 1 車線区間長を 500、 1,000、 2,000、 5,000、 10,000m と変化させた場合の
渋滞発生確率、並びに 5%渋滞発生時交通量を算出した。 
各上流側片側 1車線区間長別の発生交通量に対する渋滞発生確率を図 5-4-3に、片側 1車線区間





































片側1車線区間 = 500 [m]
片側1車線区間 = 1,000 [m]
片側1車線区間 = 2,000 [m]"
片側1車線区間 = 5,000 [m]














図 5-4-4 低速車両混入時における片側 1車線区間長と 5%渋滞発生時交通量の関係 
 
2)上流側付加車線延長と 5%渋滞発生時交通量 
続いて、付加車線設置区間より上流の片側 1車線区間長（図 5-3-1中区間 AB）、ボトルネック上
流側片側１車線区間長（図 5-3-1中区間 CD）をそれぞれ実際の距離である 2.1 km 1.3 kmに設定
し、付加車線設置区間の延長（図 5-3-1中区間 BC）を 500、 1,000、 2,000、 5,000、 10,000m
と変化させた場合の発生交通量に対する渋滞発生確率を算出する。 
算出された各付加車線延長別の異なる発生交通量に対する渋滞発生確率を図 5-4-5に示す。さら





















































































付加車線設置区間 = 500 m
付加車線設置区間 = 1000 m
付加車線設置区間 = 2000 m
付加車線設置区間 = 5000 m




























レーションの設定条件は 5-4-1 に示した通りのまま、1 台目に発生させる車両の走行速度を低速
（54.0[km/h]）に設定し、付加車線延長を 500、1,000、2,000、5,000、10,000m と変化させた場
合の渋滞発生確率、並びに 5%渋滞発生時交通量を算出した。  
算出された各付加車線延長別の異なる発生交通量に対する渋滞発生確率を図 5-4-7に示す。さら
に、付加車線延長と 5%渋滞発生時交通量の関係を図 5-4-8 に示す。図 5-4-7 より、各付加車線設
置区間長において発生交通量の上昇と共に渋滞発生確率が高くなること、また、同一の発生交通量
に対しては付加車線設置区間長が長くなるほど渋滞発生確率が低くなることが確認できる。また、


































付加車線設置区間 = 500 [m]
付加車線設置区間 = 1,000 [m]
付加車線設置区間 = 2,000 [m]
付加車線設置区間 = 5,000 [m]





























































東海北陸道の美濃 IC～美並 ICは、平成 16年 12月に４車線化供用した。当該区間には、美並 IC
の直近下流に位置する「苅安 TN」が当該道路を代表するボトルネックとして存在しており、これ
まで大きな渋滞要因となっていた。お盆や冬期スキーシーズンには、このボトルネックを先頭とす
る渋滞が 30km 以上延伸し上流の白鳥 IC まで繋がり、一般利用者を含め、少しでも早くボトルネ
ックの解消が求められていた。 
当初は美濃 IC～美並 IC間の一括４車線化を予定していたが、こうした背景のもと、お盆時期の
大きな渋滞を低減することを目的に、苅安 TNを含む大矢南 IC～美並 IC間を８月のお盆前に先行
して４車線化を実施し、その後、新たなボトルネックとして想定した古城山 TN 付近を 10 月に４












2月 22日においては、美並 IC先の苅安 TN付近(48kp付近)を先頭に、13時 30分頃～20時頃

















































































































図 6-1-2(2) 東海北陸道(上り線)美濃～白鳥間の速度コンター図 
調査日：平成 16年 2月 22日 




・ 上り線の 2月 22日(日)の 13時 26分スタートと 15時 55分スタートの 2回は、苅安 TN付
近、亀尾島 TN付近で渋滞列の中を走行した。 
・ 上記以外の上り線 6回、下り線の 8回においては、非渋滞流の走行環境下で走行した。 
表 6-1-1に、非渋滞流時において、速度が低下している地点と、その時の速度低下状況、上流
側との速度差をとりまとめたものを示す。 
表 6-1-1 東海北陸道(上下線)の速度低下地点と平均速度 
非渋滞時平均速度の 




古城山TN付近 38kp付近 97.3 → 71.9 25.4 
鶴形山TN付近 41kp付近 83.8 → 71.9 11.9 
黒地TN付近 43kp付近 88.3 → 75.5 12.8 
苅安TN付近 49kp付近 90.7 → 70.7 20.0 
山田TN付近 52kp付近 90.0 → 75.5 14.5 
亀尾島TN付近 58kp付近 89.1 → 78.5 10.6 
神路TN付近 65kp付近 93.6 → 84.7 8.9 
上り線 
平山TN付近 68kp付近 104.9 → 82.6 22.3 
美濃TN付近 33kp付近 －注2) → 79.0 － 
古城山TN付近 37kp付近 88.4 → 81.5 6.9 
立花TN付近 40kp付近 84.4 → 75.6 8.8 
鶴形山TN付近 41kp付近 78.9 → 75.0 3.9 
黒地TN付近 44kp付近 86.8 → 74.7 12.1 
勝原TN付近 45kp付近 86.8 → 72.9 13.9 
野首橋付近 50kp付近 91.0 → 76.5 14.5 
赤谷TN付近 54kp付近 86.8 → 81.7 5.1 
雛成TN付近 57kp付近 83.6 → 78.3 5.3 
小瀬子TN付近 62kp付近 90.6 → 79.5 11.1 
大和橋付近 66kp付近 90.6 → 80.0 10.6 
下り線 
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東海北陸道の美濃 IC～白鳥 IC 間における顕在化ボトルネックと潜在的ボトルネックは表 
6-1-2のとおりである。 
表 6-1-2 東海北陸道(上下線)美濃～白鳥間のボトルネック推定結果 







美濃 TN付近  古城山 TN付近 
立花 TN付近  鶴形山 TN付近 







黒地 TN付近  野首橋付近 
雛成 TN付近  小瀬子 TN付近 




























































































名称 平均値 標準偏差 平均値 標準偏差 
苅安TN付近 1,094 89 932 54 








































古城山 顕在化 2.0 1,000 ﾄﾝﾈﾙ･ｻｸﾞ 1,137 933 
鶴形山 潜在的 0.9 500 ﾄﾝﾈﾙ･ｻｸﾞ 1,229 1,017 
黒 地 潜在的 3.0 500 ﾄﾝﾈﾙ･ｻｸﾞ 1,052 856 
美濃 
～美並 
苅 安 顕在化 2.6 500 ﾄﾝﾈﾙ･ｻｸﾞ 1,086 887 
山 田 潜在的 2.9 800 ﾄﾝﾈﾙ･ｻｸﾞ 1,061 864 美並 
～郡上八幡 亀尾島 顕在化 3.0 800 ｻｸﾞ 1,159 1,018 
郡上八幡 
～ぎふ大和 
神 路 潜在的 1.2 500 ﾄﾝﾈﾙ･ｻｸﾞ 1,204 994 
ぎふ大和 
～白鳥 








＋  1412.3 
渋滞発生後捌け交通量 ＝(-76.667)×[下流側縦断勾配(%)] 
＋(-161.61)×[トンネル要因(0,1)] 



















Ｋc ＝ Ｑc / Ｖ 
ここに Ｋc ： 非渋滞時の密度  （台/㎞） 
Ｑc ： 渋滞発生時交通量 （台/時） 
Ｖ  ： 非渋滞流の走行速度（㎞/h） 
 
上式より、苅安TN付近，亀尾島TN付近の非渋滞時の密度は以下のとおりである。 
苅安TN付近 ：Kc ＝ 1,100(台/時)÷(70.7km/h)＝15.6(台/km) 





Ｑi ＝ Ｋc × Ｖi ………………………… (式－１) 
ここに Ｑi ： 対象地点の渋滞発生時交通量 （台/時） 
Ｋc ： (1)で算出した密度      （台/㎞） 























古城山 顕在化 ﾄﾝﾈﾙ･ｻｸﾞ 1,120 970  
鶴形山 潜在的 ﾄﾝﾈﾙ･ｻｸﾞ 1,120 920 ※1 
黒 地 潜在的 ﾄﾝﾈﾙ･ｻｸﾞ 1,180 980 ※1 
美濃 
～美並 
苅 安 顕在化 ﾄﾝﾈﾙ･ｻｸﾞ 1,100 950  
山 田 潜在的 ﾄﾝﾈﾙ･ｻｸﾞ － －  美並 
～郡上八幡 亀尾島 顕在化 ｻｸﾞ 1,200 1,060  
郡上八幡 
～ぎふ大和 
神 路 潜在的 ﾄﾝﾈﾙ･ｻｸﾞ 1,270 1,070 ※1 
ぎふ大和 
～白鳥 

















表 6-2-5 渋滞発生時交通量推定値の検証結果 





① ② 実測値 ① ② 
古城山 顕在化 1,137 1,120 1,074 5.8 4.3 
鶴形山 潜在的 1,229 1,120 － － － 
黒 地 潜在的 1,052 1,180 1,158 9.1 1.9 
美濃 
～美並 
苅 安 顕在化 1,086 1,100 1,094 0.7 0.5 
山 田 潜在的 1,061 － － － － 美並 
～郡上八幡 亀尾島 顕在化 1,159 1,180 1,208 4.1 2.3 
郡上八幡～ぎふ大和 神 路 潜在的 1,204 1,270 － － － 
ぎふ大和～白鳥 平 山 顕在化 1,162 1,230 1,110 4.7 10.8 
①：確定的推定方法による潜在的ボトルネック交通容量推定結果 
②：非渋滞流および密度による潜在的ボトルネック交通容量推定結果 
表 6-2-6 渋滞発生後捌け交通量推定値の検証結果 





① ② 実測値 ① ② 
古城山 顕在化 933 970 955 2.3 1.6 
鶴形山 潜在的 1,017 920 － － － 
黒 地 潜在的 856 980 869 1.5 12.8 
美濃 
～美並 
苅 安 顕在化 887 950 932 4.8 1.9 
山 田 潜在的 864 － 920 6.1 － 美並 
～郡上八幡 亀尾島 顕在化 1,018 1,060 1,067 4.6 0.7 
郡上八幡～ぎふ大和 神 路 潜在的 994 1,070 － － － 





































※：    は、供用済暫定 2車線区間を対象とした場合 
 





















































































































































































区間１ 区間２ 区間３ 区間４ 区間５ 区間６ 区間７ 区間８ 区間ｋ















































































  渋滞判定 滞留台数(台) 捌け交通量(台/時) 
・Qc１≧HQy(d,h) → 渋滞なし ０ HQy(d,h) 





  渋滞判定 滞留台数(台) 捌け交通量(台/時)
・Qc２≧HQy(d,h) 
    ＋Qs(d,h-1) 

























































































 ｎ   ：渋滞回数（回） 
 Ｔi  ：第ｉ日目の渋滞時間（時間） 
 Ｌij ：第ｉ日目の渋滞発生から第ｊ時間目の渋滞長（km） 
Ｌimax ：第ｉ日目の最大渋滞長（km） 
 

















































注）区間１と区間２の間には ICがないため、差分交通量(q2,i－q1,i)は常に０台/時となる。  







j 区間１ 区間２ IC 区間３
時間帯 需要(台／時) 差分(台／時) 需要(台／時) 差分(台／時) 需要(台／時)
1 ｑ1,1 ｑ2,1-ｑ1,1 ｑ2,1 ｑ3,1-ｑ2,1 ｑ3,1
： ： ： ： ： ：
： ： ： ： ： ：
ｉ ｉ1,ｉ ｑ2,ｉ-ｑ1,ｉ ｑ2,ｉ ｑ3,ｉ-ｑ2,ｉ ｑ3,ｉ
： ： ： ： ： ：
： ： ： ： ： ：























































































































































回帰式 適用値 回帰式 適用値 
古城山 顕在化 1,137 1,100 933 900 
鶴形山 潜在的 1,229 1,017 






苅 安 顕在化 1,086 1,050 887 900 
美並～ 
郡上八幡 
亀尾島 顕在化 1,159 1,150 1,018 1,050 
 
・日交通量 ・時間係数（平土休別） 







表 6-3-2 渋滞予測モデルにて設定した片側２車線区間 
第一段階 第二段階 第三段階 
上下 現況 




































































































































注）  年間実績：平成15年１年間の車両感知器データ平均値 
 スキー季需要 ：１～３月，12月の非渋滞日の平均値（平日59日間，土曜3日間，休日4日間） 
 スキー季外需要：４～11月の非渋滞日の平均値 （平日140日間，土曜24日間，休日14日間） 
 

























































































































































注）  年間実績：平成15年１年間の車両感知器データ平均値 
 スキー季需要 ：１～３月，12月の非渋滞日の平均値（平日59日間，土曜3日間，休日4日間） 
 スキー季外需要：４～11月の非渋滞日の平均値 （平日140日間，土曜24日間，休日14日間） 
 






















































































































































































































渋滞予測モデルの適用箇所として、東海北陸道の美濃 IC～郡上八幡 IC間の第 1段階供用前後
を対象に、渋滞位置、渋滞状況を予測するものとする。 
当該区間における４車線化は、苅安 TN 付近で多発している上り線の渋滞を解消させるため、
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7-1 LED 標識の渋滞先頭位置情報提供によるソフト的渋滞対策 
7-1-1 LED 標識による渋滞先頭位置情報提供の概要 
（１）目的 









































表 7-1-1 LED 標識による渋滞先頭位置情報提供実験調査日時 
実績渋滞状況 
区分 調査月日 調査時間 
時間※1 最大渋滞長※２ 
平成 17年 8月 15日（月曜日） 11:00～18:30 14:10～20:30 21.3km 
実施日 











































































図 7-1-4 渋滞先頭位置情報提供実験時における上下流側の LED 表示板 
表 7-1-2 渋滞先頭位置情報提供実験時における LED 表示板の表示内容 
項 目 上流側 下流側 
配置位置 合流部300ｍ上流（59.65KP付近） 合流部付近（59.35KP付近） 
表示内容例 「この先」「渋滞終了」 「ここで」「渋滞終了」 
 









































表 7-1-3 渋滞先頭位置情報提供実験日における交通状況 
項目 細目 備考 
調査日 平成17年8月15日（月曜日）  
区間別日交通量（上り線）   
美並IC～郡上八幡IC 14,630 台/日  
郡上八幡IC～ぎふ大和IC 11,600 台/日  
ぎふ大和IC～白鳥IC 11,548 台/日  
渋滞時間 14:20 ～ 17:45 亀尾島TN付近先頭 
 17:45 ～ 20:30 山田TN付近先頭 
最大渋滞長（渋滞起終点） 21.3km（57.8～71.5kp） ＪＨ渋滞記録簿 
 5.1km（59.0～64.1kp） 車両感知器データ推定 
日の出/日の入時刻 5:11 / 18:43  
降雨時間 17:30 ～ 22:30  
LED表示時間 16:25 ～ 17:30  
渋滞発生時交通量（台/時） 1,276/1,232 15分/30分フローレート 
渋滞発生後捌け交通量（台/時） 1,127（LED非表示） 14:20～16:25（昼・晴） 
 1,254（LED表示） 16:25～16:45（昼・曇） 













































渋滞発生 14:20 渋滞終了 20:30
LED 表示 16:25～17:30 






















































































































































































































































































































2004.8.22（日） 非表示 上り 15:32 22:18 16:57 58.7 71.5 12.8 
2005.5.1 （祝） 非表示 上り 14:20 18:41 17:08 58.7 72.0 13.3 
2005.5.3 （祝） 非表示 上り 16:34 19:34 18:04 57.0 71.0 14.0 
2005.5.5 （祝） 非表示 上り 13:35 19:33 18:00 58.6 72.0 13.4 
2005.8.15（月） 表示/非表示 上り 14:25 21:01 19:13 51.7 73.0 21.3 




  （5分間交通量・走行速度） 





  （5分間交通量・走行速度） 

































図 7-1-8 情報提供効果評価に用いる渋滞巻き込まれ時間の算出例 






















車両感知器位置 49.2 kp 51.1 kp 53.2 kp 55.2 kp 計算 計
時 分
13 5 1.0 1.1 1.2 1.1 1.1
13 0 1.0 1.2 2.4 1.5 　1.5+2.4＝ 3.9
12 55 1.0 1.5 3.4 1.7 1.7+3.4+2.8＝ 7.9
12 50 1.0 2.8 3.7 1.9 　1.9+3.7+2.9＝ 8.5



















43km/h 33km/h 32km/h12：50 
1.5分 3.4分 1.7分12：55 
2.8分 3.7分 1.9分12：50 









14:00 92 0.4 1.3
14:05 83 0.2 0.5
14:10 83 0.8 2.5
14:15 82 1.1 3.4
14:20 83 1.7 5.0
14:25 83 2.1 6.4
14:30 80 2.8 8.5
14:35 84 3.1 9.2
14:40 87 3.4 10.2
14:45 83 4.2 12.5
14:50 95 4.1 12.4
















































































































○渋滞巻き込まれ時間 30 分未満の時の期待値 
 Ｑ1’＝-0.3885 × ｔ ＋ 93.183（昼） 
（渋滞巻き込まれ時間 30 分以下の回帰式を適用） 
 Ｑ2‘＝ 86.8（薄暮） 
 （渋滞発生後捌け交通量の平均値を適用） 
 Ｑ’：非表示時の渋滞発生後捌け交通量の期待値（台/5 分） 
 ｔ ：渋滞巻き込まれ時間（分） 
ＬＥＤ非表示（昼）
y = -0.3885x + 93.183
ＬＥＤ非表示（薄暮）
























その結果、LED 表示時の渋滞発生後捌け交通量が、LED 非表示時に比べ、約 9%増加させる
効果があることがわかった。また、昼間時間帯のみに着目すると、約 15%増加させる効果がある
ことがわかった。 















表 7-1-6 LED 標識の渋滞先頭位置情報提供による時間帯別渋滞発生後捌け交通量の増加効果 
渋滞発生後捌け交通量 増加効果 
時間帯 LED表示 
台/5分 台/時 増加台数 増加率 
表示時 96 1,147 91 8.6% 
全日 
非表示時 88 1,056 - - 
表示時 105 1,254 164 15.1% 
昼間 
非表示時 91 1,090 - - 
表示時 92 1,100 58 5.6% 
薄暮 








台/5分 分 台/5分 ％
2005/8/15 16:25 105 7.2 90.4 16.2%
2005/8/15 16:30 108 6.0 90.9 18.9%
2005/8/15 16:35 106 6.0 90.9 16.7%
2005/8/15 16:40 99 5.1 91.2 8.6%
2005/8/15 16:45 93 4.8 86.8 7.1%
2005/8/15 16:50 91 4.8 86.8 4.8%
2005/8/15 16:55 93 4.8 86.8 7.1%
2005/8/15 17:00 90 5.1 86.8 3.7%
2005/8/15 17:05 95 6.0 86.8 9.4%
2005/8/15 17:10 83 6.3 86.8 -4.4%
2005/8/15 17:15 96 5.4 86.8 10.6%
2005/8/15 17:20 92 6.3 86.8 6.0%
2005/8/15 17:25 92 6.3 86.8 6.0%
平均 95.6 88.0 8.6%
昼のみ 104.5 90.8 15.1%








































2)東海北陸道以外の３箇所は、「高速道路の交通対策に関する検討報告書」（財団法人 高速道路技術センター、平成 17 年
3 月）による。 
非表示時 表示時 増加台数 台数
開始 終了 上流側 下流側 台/時 台/時 台/時 台/時 台/時




































































































































































































































































1%2%6% 0% 0%1% 0%
12%


























































    シフトしている 
LED なし:76％→LED あり:86％
LED なし:9％→LED あり:5％ 
効果２：大きく車頭時間(５秒以上)を 






























































       LED なし  LED あり 
平均車頭時間  3.4 秒 →  2.8 秒 























       LED なし  LED あり 
平均車頭時間  3.1 秒 →  2.4 秒 























       LED なし  LED あり 
平均車頭時間  3.3 秒 →  2.6 秒 













































































































































































































































































































鷲ヶ岳スキー場 8:00～16:30 高鷲 16:00～19:45 
ホワイトピアたかす 8:00～16:45 高鷲  
ダイナランド 8:00～17:00 高鷲 17:00～20:00 
高鷲スノーパーク 8:00～16:30 高鷲  
ひるがの高原スキー場 8:00～16:30 高鷲  
郡上高原スキー場 不明 高鷲  
イトシロシャーロットタウン 8:00～16:00 白鳥  
荘川高原 8:00～16:45 荘川  
スノーウェーブパーク白鳥高原 8:00～16:30 白鳥  
ウィングヒル白鳥リゾート 7:30～17:00 白鳥  



















































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































































休日における時間変動の実態を明らかにするため、休日交通量の多い 2 月 12 日を対象に、時
間変動を IC区間毎に整理する。 











































































































































































































































































対象期間：平成 17年 2月 12日 
 167 
(4) 適用可能な時間分散 TDM 
時間分散 TDMとは、ある時間に集中する需要交通を前後の時間に分散させることによって、
需要交通の平準化を図り、渋滞の低減を図る手法である。 





























スキー客の多くは、図 7-2-2 に示したとおり高鷲 IC で流入し帰路についており、スキー場か












































図 7-2-4 東海北陸道(上り線)休憩施設と国道 156 号道の駅「大日岳」 


































































































7-2-4 時間分散 TDMによる渋滞予測 



























交通データ ：平成 17年 2月 12日の実交通量 
時間変動；白鳥 IC～高鷲 ICを適用 
日交通量；ぎふ大和 IC～白鳥 ICを適用 
渋滞発生位置：平山 TN付近に設定、交通容量は冬季の観測値を用いる。 
渋滞発生時交通量  ；1,110台/時（表 4-1-2参照） 
















出発時間を２時間遅らせた場合の白鳥 IC～高鷲 ICの設定交通量を表 7-2-2に、時間変動を図 
7-2-9に示す。 






























図 7-2-9 出発時間を 2時間遅らせた場合の時間変動 
実交通量 5%遅らせ 10%遅らせ 15%遅らせ
0～1 13 13 13 13
1～2 8 8 8 8
2～3 12 12 12 12
3～4 1 1 1 1
4～5 9 9 9 9
5～6 19 19 19 19
6～7 48 48 48 48
7～8 88 88 88 88
8～9 132 132 132 132
9～10 177 177 177 177
10～11 215 215 215 215
11～12 231 231 231 231
12～13 323 323 323 323
13～14 604 604 604 604
14～15 846 846 846 846
15～16 1,227 1,166 1,104 1,043
16～17 1,338 1,271 1,204 1,137
17～18 1,121 1,126 1,131 1,137
18～19 622 689 756 823
19～20 465 521 577 633
20～21 434 434 434 434
21～22 280 280 280 280
22～23 107 107 107 107
23～24 56 56 56 56






























表 7-2-3 出発時間を 2時間遅らせた場合の渋滞予測結果 
出発時間を２時間遅らせる交通量の割合 
区 分 実交通量 
5% 10% 15% 
5 4 4 
渋滞時間 5 
±0 ▲1 ▲1 
18.4 9.2 7.7 
最大渋滞長 21.4 
▲3.0 ▲12.2 ▲13.7 
267.7 78.6 72.7 
渋滞量 311.6 













































































出発時間を２時間早めた場合の白鳥 IC～高鷲 IC の設定交通量を表 7-2-4 に、時間変動を図 
7-2-11に示す。 






























図 7-2-11 出発時間を 2時間早めた場合の時間変動 
実交通量 5%早め 10%早め 15%早め
0～1 13 13 13 13
1～2 8 8 8 8
2～3 12 12 12 12
3～4 1 1 1 1
4～5 9 9 9 9
5～6 19 19 19 19
6～7 48 48 48 48
7～8 88 88 88 88
8～9 132 132 132 132
9～10 177 177 177 177
10～11 215 215 215 215
11～12 231 231 231 231
12～13 323 323 323 323
13～14 604 665 726 788
14～15 846 913 980 1,047
15～16 1,227 1,222 1,216 1,211
16～17 1,338 1,271 1,204 1,137
17～18 1,121 1,065 1,009 953
18～19 622 622 622 622
19～20 465 465 465 465
20～21 434 434 434 434
21～22 280 280 280 280
22～23 107 107 107 107
23～24 56 56 56 56






























表 7-2-5 出発時間を 2時間早めた場合の渋滞予測結果 
出発時間を２時間早めた交通量の割合 
区 分 実交通量 
5% 10% 15% 
5 5 4 
渋滞時間 5 
±0 ±0 ▲1 
18.3 15.3 12.2 
最大渋滞長 21.4 
▲3.1 ▲6.1 ▲9.2 
256.5 201.5 124.6 
渋滞量 311.6 














































































出発時間を前後２時間に分散させた場合の白鳥 IC～高鷲 ICの設定交通量を表 7-2-6に、時間
変動を図 7-2-13に示す。 






























図 7-2-13 出発時間を前後 2時間に分散させた場合の時間変動 
実交通量 5%分散 10%分散 15%分散
0～1 13 13 13 13
1～2 8 8 8 8
2～3 12 12 12 12
3～4 1 1 1 1
4～5 9 9 9 9
5～6 19 19 19 19
6～7 48 48 48 48
7～8 88 88 88 88
8～9 132 132 132 132
9～10 177 177 177 177
10～11 215 215 215 215
11～12 231 231 231 231
12～13 323 323 323 323
13～14 604 665 726 788
14～15 846 846 846 846
15～16 1,227 1,166 1,104 1,043
16～17 1,338 1,271 1,204 1,137
17～18 1,121 1,065 1,009 953
18～19 622 689 756 823
19～20 465 521 577 633
20～21 434 434 434 434
21～22 280 280 280 280
22～23 107 107 107 107
23～24 56 56 56 56































表 7-2-7 出発時間を前後 2時間に分散させた場合の渋滞予測結果 
出発時間を２時間遅らせる交通量の割合 
区 分 実交通量 
5% 10% 15% 
5 3 3 
渋滞時間 5 
±0 ▲2 ▲2 
17.0 6.3 3.4 
最大渋滞長 21.4 
▲4.4 ▲15.1 ▲18.0 
245.8 38.5 20.9 
渋滞量 311.6 
























































































東海北陸道 白鳥 IC～高鷲 IC間における時間分散 TDMでは、出発時間を 2時間早める場合に































暫定２車線区間 走行 1,140 950 -17% 
走行 1,280 1,300 1% 
追越 1,860 1,480 -20% 
２車線合計 3,150 2,780 -12% 
４車線区間 
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